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(54) Title: LANE-CHANGE ASSISTANT FOR MOTOR VEHICLES 

(54) Bezeichnung: SPURWECHSELASSISTENT FUR KRAFTFAHRZEUGE 




^2 (57) Abstract: The invention relates to a lane-change assistant for motor vehicles that, at the command of the driver, controls an 
automatic lane change of a vehicle to an adjacent lane within the framework of a transversal guiding system of the vehicle. The 
^ lane-change assistant comprises a control element (34) that can be moved out of a neutral position in opposite directions and is 
fs| characterized in that, for each displacement direction, a sensor (60, 62) is assigned to the control element (34) whereby supplying 
V© a multi-valued output signal (L, R), which corresponds to the actuation of the control element and determines the dynamics of the 
t lane-change process. 

2 ( 57 ) Zusammenfassung: Spurwechselassistent fur Kraftfahrzeuge, der im Rahmen eines Querfuhrungssy stems des Fahrzeugs auf 
einen Befehl des Fahrers hin einen automatischen Wechsel des Fahrzeugs auf eine Nachbarspur steuert und ein in entgegengesetzte 
^ Richtungen aus einer Neutralstellung bewegbares Bedienelement (34) aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass dem Bedienelement 
^ (34) fur jede Verstellrichtung ein Sensor (60, 62) zugeordnet ist, der ein der Betatigung des Bedienelements entsprechendes mehr- 
^ wertiges Ausgangssignal (L, R) liefert, das die Dynamik des Spurwechselvorgangs bestimmt. 
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SPURWECHSELASSXSTENT FUR KRAFTFAHRZEUGE 

STAND DER TECHNIK 

5 Die Erfindung einen Spurwechselassistenten, der im Rahrnen eines Querfuh- 
rungssystems fur Kraftfahrzeuge auf einen Befehl des Fahrers hin einen auto- 
matischen Wechsel des Fahrzeugs auf eine Nachbarspur steuert und ein eine- 
min entgegengesetzte Richtungen aus einer Neutralstellung bewegbares Be- 
dienelement aufweist. 

10 

In Kraftfahrzeugen werden zunehmend Systeme eingesetzt, die den Fahrer bei 
der Fahrzeugfuhrung unterstutzen oder ihm spezielle Fahrmanover erleichtern 
(Advanced Driver Assistance Systems; ADAS). Eine Funktion dieser Systeme ist 
die Querfuhrungsunterstutzung (Lane Keeping Support; LKS). Dabei wird die 

15 Ist-Position des Fahrzeugs relativ zu der befahrenen Fahrspur ermittelt und mit 
einem Sollwert verglichen, der typischerweise der Mitte der Spur entspricht. Das 
Ausgangssignal besteht dann in einem Stellsignal fur einen Aktor, der in das 
Lenkungssystem des Fahrzeugs eingreift, sei es um den Fahrer durch ein zu- 
satzliches Lenkdrehmoment zu unterstutzen oder um eine vollig autonome 

20 Querfuhrung durchzufuhren, die keinen Eingriff des Fahrers mehr erfordert. 

Erganzend zu dieser Querfuhrungsunterstutzung, die dazu dient, die derzeit be- 
fahrene Spur beizubehalten, sind Spurwechselassistenten bekannt, die durch 
einen Befehl des Fahrers aktiviert werden, beispielsweise wenn ein Uberholvor- 

25 gang eingeleitet oder beendet werden soli, und die dann den Fahrer bei dem 
Spurwechsel unterstutzen oder diesen Spurwechsel automatisch steuem. Das 
Bedienelement dient zur Eingabe des Spurwechselbefehls. Nachdem der Spur- 
wechselbefehl eingegeben wurde, lauft im automatischen Betrieb der Spurwech- 
selvorgang gem§j3 einem fest vorgegebenen Programm ab, das jedoch haufig 

30 nicht den tatsachlichen Wiinschen des Fahrers entspricht. 

AUFGABE, LOSUNG UND VORTEILE DER ERFINDUNG 

Aufgabe der Erfindung ist es, einen Spurwechselassistenten zu schaffen, bei 
35 dem der Ablauf des Spurwechselvorgangs besser an die Wunsche des Fahrers 
angepaj3t werden kann. 
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Diese Aufgabe wird erfindungsgem3j3 dadurch gelost, daJ3 dem Bedienelement 
fur jede Verstellrichtung ein Sensor zugeordnet ist, der ein der Betatigung des 
Bedienelements entsprechendes mehrwertiges Ausgangssignal liefert, das die 
Dynamik des Spurwechselvorgangs bestimmt. 

5 

Der Begriff "Dynamik des Spurwechselvorgangs" bezieht sich auf die Geschwin- 
digkeit, mit der der Spurwechsel vollzogen wird. Bei geringer Dynamik erstreckt 
sich der Spurwechselvorgang uber einen langeren Zeitraum, und der Lenkein- 
schlag bleibt relativ gering, so daJ3 die beim Spurwechsel auftretenden Querbe- 

10 schleunigungen des Fahrzeugs entsprechend niedrig bleiben. Dies ermdglicht ei- 
nen Spurwechsel mit hohem Komfort in Verkehrssituationen, in denen ausrei- 
chend Zeit fur den Spurwechsel zur Verfugung steht. In anderen Verkehrssitua- 
tionen, beispielsweise wenn ein vorausfahrendes, zu uberholendes Fahrzeug 
plotzlich bremst, ist dagegen eine hohere Dynamik des Spurwechselvorgangs er- 

15 forderlich, d.h. das Fahrzeug wechselt schneller auf die Nebenspur, und es tre- 
ten entsprechend hoherere Querbeschleunigungen auf. Die Erfindung bietet 
dem Fahrer die Moglichkeit, durch die Art und Weise, wie er das Bedienelement 
betatigt, die Dynamik des Spurwechselvorgangs nach Wunsch zu dosieren. 

20 Bei den mehrwertigen Ausgangssignalen der Sensoren, die dem Bedienelement 
zugeordnet sind, kann es sich um analoge Signale oder auch um mehrwertige 
digitale Signale handeln, die den Verstellweg, die Verstellkraft oder das Drehmo- 
ment reprasentieren, das der Fahrer auf das Bedienelement ausubt. 

25 Das Querfuhrungsunterstutzungssystem besteht im Kem aus einem elektroni- 
schen Regler, der von einer Sensoreinrichtung, beispielsweise einem elektroni- 
schen Kamerasystem, ein Signal erhalt, das die Ist-Position des Fahrzeugs rela- 
tiv zu den Grenzen der befahrenen Fahrspur reprasentiert. Der Regler vergleicht 
die Ist-Position mit einem Sollwert, der beispielsweise der Spurmitte entspricht, 

30 und gibt als Ausgangssignal einen Stellbefehl an ein Lenkungsstellglied des 
Fahrzeugs aus, so dgJ3 die Querposition des Fahrzeugs auf den Sollwert eingere- 
gelt wird. Die Hauptkomponente des Spurwechselassistenten ist ein durch Soft- 
ware und/oder Hardware gebildetes Funktionsmodial dieses Reglers, das den 
Sollwert sprunghaft oder stetig auf einen der Nebenspur entsprechenden Wert 

35 andert. Erganzend konnen Steuerungskomponenten vorgesehen sein, mit denen 
der vom Regler ausgegebene Stellbefehl modifiziert wird, um in der Ubergangs- 
" phase wahrend des Spurwechsels die Lenkbewegungen bzw. die Querposition 
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des Fahrzeugs zu steuern. 

Die Dynamik des Spurwechselvorgangs kann auf verschiedene Weise beeinflu0t 
werden, beispielsweise iiber die Geschwindigkeit, mit der der Sollwert verandert 

5 wird, durch Begrenzung des Lenkeinschlags, der durch das Ausgangs signal des 
Reglers bestimmt wird, oder durch direkte Modifikation dieses Ausgangssignals. 
Haufig ist der Regelalgorithmus fur die Querfiihrungsunterstutzung so ausge- 
legt, d^jS erne gernessene Soll/Ist-Abweichung innerhalb einer bestimmten 
Fahrtstrecke, der sogenannten Vorausschauweite, auf null zumckgefuhrt wird. 

10 Die Vorausschauweite ist zumeist geschwindigkeitsabhangig und wird deshalb 
bevorzugt in der Form einer Zeitlucke, der Vorausschauzeit, angegeben, die 
gleich dem Quotienten aus Vorausschauweite und Absolutgeschwindigkeit des 
Fahrzeugs ist. Je kleiner die Vorausschauzeit ist, desto heftiger muJ3 der 
Lenkausschlag ausfallen, urn die Querposition des Fahrzeugs innerhalb dieser 

15 Vorausschauzeit wieder auf den Sollwert zu regeln. Wenn nun durch den Quer- 
fuhrungsassistenten der Sollwert verandert wird, laJ3t folglich eine hohe Dyna- 
mik des Spurwechselvorgangs durch Wahl einer kleinen Vorausschauzeit errei- 
chen. 

20 Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspru- 
chen. 

Das Bedienelement wird bevorzugt durch einen Hebel gebildet, der so am Lenk- 
rad angeordnet ist, dgJ3 der Fahrer bei der Betatigung dieses Hebels die Hande 

25 am Lenkrad behalten kann. In einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform 
handelt es sich bei diesem Hebel um den Blinkschalter des Fahrzeugs. Der Ver- 
stellweg eines Blinkschalter s wird ublicherweise in jeder Richtung durch einen 
Anschlag begrenzt. Jedem Anschlag ist ein Druckpunkt vorgelagert, der xiber- 
wunden werden mu3, damit der Blinkschalter in der Einschaltposition einrastet 

30 und dann eingeschaltet bleibt, bis die Lenkung wieder in die Neutralposition zu- 
ruckgestellt wurde. Die Sensoren, die die vom Fahrer gewunschte Dynamik er- 
fassen, sind bevorzugt an den Anschlagen angeordnet und messen beispielswei- 
se die Kraft, mit der der Fahrer den Hebel gegen den Anschlag druckt. 

35 Wenn der Fahrer einen Spurwechsel beabsichtigt und sich davon uberzeugt hat, 
do3 die Verkehrssituation dies erlaubt, wird er durch Betatigung des Blink- 
schalters z^inachst die Spurwechselabsicht fur andere Verkehrsteilnehmer an- 
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zeigen. Wenn er dann den Blinkschalter uber den Druckpunkt hinaus gegen den 
Anschlag bewegt, so wird der Spurwechselassistent aktiviert, und zugleich wird 
anhand der vom Sensor gemessenen Betatigungskraft die Dynamik des Spur- 
wechsels bestimmt Der weitere Ablauf des Spurwechsels kann dann automa- 
5 tisch vom Spurwechselassistenten gesteuert werden. Wenn der Spurwechselvor- 
gang abgeschlossen ist, kehrt der Blinkschalter wie ublich selbsttatig in die 
Neutralstellung zuruck. 

In einer modiflzierten Ausfuhrungsform ist es auch moglich, die Sensoren an 
10 den Druekpunkten des Blinkschalters anzuordnen. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform wird die von den Sensoren gemessene 
Betatigungskraft zeitaufgelost ausgewertet, und der Lenkeinschlag wird entspre- 
chend der gemessenen Betatigungskraft variiert. Auf diese Weise behalt der Fah- 

15 rer zumindest in der Anfangsphase des Spurwechselvorgangs die Koxitrolle, so 
daJ3 er den Spurwechselvorgang je nach Wunsch beschleunigen, verzSgem oder 
auch ganz abbrechen kann. In der .Endphase des Spurwechselvorgangs, etwa 
von dem Zeitpunkt an, an dem die Mitte des Fahrzeugs auf die andere Spur 
wechselt, setzt dagegen wieder bevorzugt die automatische Regelung ein, so daj3 

20 die Querposition des Fahrzeugs dann unabhangig von der Betatigung des Be- 
dienelements auf die Mitte der neuen Spur geregelt wird. Erforderlichenfalls 
kann der Fahrer den Spurwechselvorgang dann immer noch abbrechen, indem 
er das Bedienelement in der entgegengesetzten Richtung betatigt 

25 In einer modifizierten Ausfuhrungsform wird der Spurwechselvorgang von An- 
fang an automatisch gesteueil und die Dynamik wird bei Betatigung des Be- 
dienelements bestimmt, beispielsweise anhand des Maximalwertes des Sensorsi- 
gnals, und bleibt dann fur den gesamten Spurwechselvorgang gultig. Statt die 
auf den Sensor ausgeubte Kraft zumessen, kann es in diesem Fall zweckm&tfiger 

30 sein, die Zeit zu messen, wahrend der der Fahrer das Bedienelement gegen den 
Anschlag driickt. So kann der Fahrer durch kurzes Antippen des Bedienele- 
ments einen langsamen Spurwechsel auslosen. Wenn er einen rascheren Spur- 
wechsel wunscht, halt er das Bedienelement entsprechend langer in der An- 
schlagposition. GemaJ5 einer weiteren Abwandlung ist es denkbar, anstelle des 

35 Anschlags mehrere gestaffelte Druckpunkte vorzusehen, wobei die Uberwindung 
jedes Druckpunkts einem Spurwechsel mit hoherer Dynamik entspricht. 
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Die rait Hilfe des Bedienelements und der Sensoren gewonnene Information uber 
den Spurwechselwunsch des Fahrers kann, vorzugsweise in digitaler Form uber 
einen Daten-Bus, beispielsweise einen CAN-Bus, auch an andere Systemkompo- 
nenten des Fahrzeugs ubermittelt werden und lgj3t sich dann beispielsweise 
5 dazu nutzen, im Rahmen einer radargestiitzten Abstandsregelung den Ortungs- 
bereich des Radars entsprechend dem. Spurwechsel anzupassen und/oder in 
das zu dem ADAS -System gehorende Langsfuhrungssystem des Fahrzeugs ein- 
zugreifen und - etwa bei einem CFberholvorgang - die Fahrgeschwindigkeit zu er- 
hohen. 

LO 

Im folgenden werden ein Ausfuhrungsbeispiele anhand der Zeichnurigen naber 
erlautert. 



KURZBESCHREIBUNG DER ZEI CHNUNGEN 
Es zeigen: 



Fig. 1 ein Blockdiagramm eines Querfuhrungssystems fur ein 

Kraftfahrzeug; und 

20 Fig. 2 eine Schematische Darstellung eines Bedienelements fur 

den Spurwechselassistenten. 



BESCHREIBUNG VON AUSFUHRUNGSBEISPIELEN 



In Figur 1 ist schematisch in der Draufsicht ein Fahrzeug 10 dargestellt, das auf 
der rechten Spur 12 einer Fahrbahn fahrt, die auj3erdem eine'Uberlaolspur 14 
aufweist. Die Spurmitte 16 ist jeweils durch eine gestrichelte Linie angegeben. 
Das Fahrzeug 10 setzt gerade zum Uberholen eines vorausfahrenden Fahrzeugs 
18 an. 

Das Fahrzeug 10 ist xnit einem ADAS-System ausgerustet, das als Teilsystem ein 
Querfuhrungssystem mit den folgenden, in Form eines Blockdiagramms darge- 
stellten Komponenten umfgj3t: eine durch eine Videokamera 20 und eine Bild- 
verarbeitungseinheit 22 gebildete Sensoreinrichtung, eine Vorgabeeinrichtung 
24 zur Vorgabe eines Sollwertes AY S0 U fur die Querposition des Kraftfahrzeugs 
10, eine Regeleinrichtung 26 und ein Lenkungsstellglied 28, das durch ein Be- 
fehlssignal B der Regeleinrichtung 26 angesteuert wird und in die Falirzeuglen- 
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kung eingreift, urn die Querposition des Fahrzeugs 10 auf den Sollwert zu re- 
geln. 

Die Ist-Position des Fahrzeugs in der Richtung quer zu seiner Langsachse wird 
5 im gezeigten Beispiel mit der durch die Videokamera 20 und die Bildverarbei- 
tungseinheit 22 gebildeten Sensoreinrichtung erfgJSt. Dazu wertet die Bildverar- 
beitungseiriheit 22 das von der Kamera aufgenommene Videobild ans, urn die 
Grenzen der Spuren 12, 14 und die Lage des Kraftfahrzeugs 10 relativ zu diesen 
Grenzen zu erkennen. Diese Ausfuhrungsform der Sensoreinrichtung ist ledig- 
10 lich als Beispiel zu verstehen und kann beispielsweise durch Magnetsensoren 
ersetzt werden, die magnetische Markierungen fur die Fahrb ahngr enzen erfas- 
sen. Ebenso konnten die Fahrbahngrenzen auch mit Hilfe von Reflektoren mar- 
kiert werden, die von einem Radarsystem des Fahrzeugs erfaj3t werden. 

15 Wenn die Lage der Spurgrenzen relativ zum Kraftfahrzeug 10 bekannt ist, lajSt 
sich aus diesen Daten auch die Breite der Spur 12 sowie die Lage der Spurmitte 
16 ermitteln. Die Sensoreinrichtung ist daher in der Lage, die Ist-Position des 
Kraftfahrzeugs 10, ausgedrfickt durch einen Ist-Wert AYist fur die lalerale Ab- 
weichung von der Spurmitte, an die Regeleinrichtung 26 zu ubermitteln. An- 

20 hand eines Vergleichs des Ist-Wertes AYist mit dem Sollwert AYsoll bildet die Re- 
geleinrichtung 26 dann das Befehlssignal B, das an das Lenkungsstellglied 28 
ubermittelt wird. Der Sollwert AYsoll wird ebenfalls als laterale Abweichung von 
der Spurmitte 16 ausgedruckt. Beispielsweise entsprechen positive Werte von 
AYsoll einer Abweichung nach rechts von der Spurmitte und negative Werte ei- 

25 ner Abweichung nach links von der Spurmitte. Die Vorgabeeinrichtung 24 ent- 
halt einen Speicher 30, in dem der jeweils giiltige Sollwert gespeichert ist. 

Die Regeleinrichtung 26 enthalt als ein spezielles Funktionsmodul einen Spur- 
wechselassistenten 32, der mit Hilfe eines am Lenkrad des Fahrzeugs 10 ange- 

30 ordneten Bedienelements 34 aktiviert wird, mit dem er uber einen CAN-Bus 36 
verbunden ist. Wenn der Fahrer uber das Bedienelement 34 den Befehl eingibt, 
auf die Spur 14 zu wechseln, so ersetzt der Spurwechselassistent 32 den bisher 
im Speicher 30 gespeicherten Sollwert durch einen neuen Sollwert, der der 
Spurmitte 16 der Spur 14 entspricht. Die Querposition des Fahrzeugs 10 wird 

35 dann auf den neuen Sollwert geregelt, so da& das Fahrzeug auf die Spur 14 
wechselt und dabei beispielsweise einem der in Fig. 1 strichpunktiert einge- 
zeichneten Kurse 38, 40 folgt. Der Kurs 38 zeichnet sich durch eine relativ hohe 
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Dynamik aus, so daJ3 der Spurwechsel in verhaltnismaJ3ig kurzer Zeit und auf 
einer entsprechend kurzen Strecke vollendet wird, wahrend der Kurs 4:0 eine ge- 
ringere Dynamik aufweist. 

5 Mit Hilfe des Bedienelements 34, das in Fig. 2 naher dargestellt ist, kaxm der 
Fahrer die Dynamik des Spurwechsels beeinflussen. 

Das Bedienelement 34 weist als Hauptkomponenten einen in ergon oraisch gun- 
stiger Position am Lenkrad des Fahrzeugs angeordneten Hebel 42 auif, der zu- 

10 gleich den Blinkschalter des Fahrzeugs bildet. Der Hebel 42 ist um einen Ge- 
lenkpunkt 44 schwenkbar und wird elastisch in der in Fig. 2 in durchgezogenen 
Linien dargestellten Neutralstellung gehalten, wie durch eine Feder 46 symboli- 
siert wird. Zwei starkere Federn 48, 50 bilden jeweils einen Druckpunkt fur die 
Dauereinschaltung des rechten bzw. linken Blinkers. Nach Uberwirxdung des 

15 Druckpunktes wird der Schwenkbereich des Hebels 42 in jeder Richtung durch 
einen Anschlag 52 bzw. 54 begrenzt, d em jeweils ein Sensor 60 bzw. 62 zugeord 7 
net ist. Die Sensoren 60, 62 messen die Kraft, mit der der Hebel 42 vom Fahrer 
gegen den betreffenden Anschlag 52 oder 54 gedruckt wird, und liefern entspre- 
chende Signale L, R uber den CAN-Bus an den Spurwechselassistenten 32. Das 

20 Signal L bzw. R bewirkt zunachst die Anderung des Sollwertes im Speicher 30. 
Daruber hinaus gibt die Starke des jeweiligen Signals die Geschwindigkeit an, 
mit der der Spurwechsel vollzogen wird. 

In Fig. 1 ist mit W eine Vorausschauweite bezeichnet, die das Verhalten der Re- 
25 geleinrichtung 26 bestimmt. Die Regeleinrichtung ist so ausgebildet, ds£ die Ist- 
Position des Fahrzeugs 10 innerhalb einer bestimmten Vorausschauzeit mit dem 
Soll-Wert in Ubereinstimmung gebracht wird. Das Produkt aus dieser Voraus- 
schauzeit und der Geschwindigkeit des Fahrzeugs 10 ergibt die Vorausschau- 
weite W, die somit von der Geschwindigkeit des Fahrzeugs abhangig ist. Wenn 
30 der Fahrer in der in Fig. 1 gezeigten Situation den Hebel 42 gegen den Anschlag 
54 druckt, so wechselt der im Speicher 30 gespeicherte Sollwert von der Mitte 
der Spur 12 auf die Mitte der Spur 14, und innerhalb der Vorausschauweite W 
wird die Ist-Position des Fahrzeugs an den neuen Sollwert angepaJSt. Auf diese 
Weise ergibt sich der Kurs 38 in Fig. 1. 

35 

Der Spurwechselassistent 32 ist im gezeigten Beispiel so ausgebildet, deU3 er die 
Vorausschauzeit und damit auch die Vorausschauweite W in Abhangigkeit von 



WO 03/076249 



PCT/DE02/03808 



- 8 - 

der durch die Starke des Signals L bzw. R reprasentierten Kraft variiert, mit def 
der Fahrer den Hebel 42 gegen den jeweiligen Anschlag druckt. Wenn der Fahrer 
den Hebel 42 mit schwacherer Kraft gegen den Anschlag 54 druckt, so ergibt 
sich eine langere Vorausschauzeit und eine gr6J3ere Vorausschauweite, so ds3 
5 das Fahrzeug 10 dann beispielsweise dem Kurs 40 folgt. 

Wahrend der ersten Halfte des Spurwechselvorgangs, also etwa bis zu dem 
Punkt, an dem das Fahrzeug 10 die Grenze zwischen den Spuren 12, 14 uber- 
quert, wird die Vorausschauzeit fortlaufend an die vom Fahrer auf den Hebel 42 

10 ausgeiibte Kraft angepaJ3t, so dgj3 der Fahrer den genauen Kursverlauf nach 
Wunsch bestimmen kann. Wenn der Fahrer in dieser Phase den Hebel 42 los- 
lsU3t, wird der urspriingliche, der Mitte der Spur 12 entsprechende Sollwert wie- 
derhergestellt, d.h. der Spurwechsel wird abgebrochen. Wenn der Fahrer den 
Hebel 42 am Anschlag 54 halt, bis die Spurgrenze uberquert wurde, so wird der 

15 Spurwechselvorgang automatisch vollendet. Der Sollwert bleibt auf dem Wert, 
der der Mitte der Spur 14 entspricht, und die Vorausschauzeit wird wieder auf 
den Standardwert gesetzt, so dgJ3 sich das Fahrzeug 10 sanft, ohne ubermgj3ige 
Querbeschleunigungen auf der Mitte der neuen Spur 14 einfadelt. 

20 In einer modifizierten Ausfuhrungsfoim wird der Spurwechselvorgang mit der 
Vorausschauzeit vollendet, die dem Maximalwert der auf den Hebel 42 ausgeub- 
ten Kraft entspricht. 

Wenn der Fahrer den Spurwechselvorgang abbrechen mdchte, nachdem bereits 
25 die Grenze zwischen den Spuren 12, 14 uberschritten wurde, kann dies da- 
durch bewirkt werden, daj5 der Hebel 42 gegen den anderen Anschlag 52 ge- 
driickt wird. Wahlweise kann das System auch so ausgelegt sein, daj$ der Spur- 
wechselvorgang generell nur auf diese Weise abgebrochen werden kann. Da in 
diesem Falle beim Abbruch des Spurwechselvorgangs (nach links) auch der 
30 rechte Blinker betatigt wird, ist zugleich sichergestellt, da£ der ubrige Verkehr 
iiber die geanderte Absicht des Fahrers informiert wird. 

Statt uber die Vorausschauzeit und die Vorausschauweite W kann die Dynamik 
des Spurwechselvorgangs in anderen Ausfuhrungsformen auch auf andere Wei- 
35 se beeinfluJ3t werden, beispielsweise indem das Signal L bzw. R die Geschwin- 
digkeit bestimmt, mit der der Sollwert allmahlich von der Mitte der Spur 12 auf 
die Mitte der Spur 14 wandert, oder indem das Signal L bzw. R unmittelbar den 
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Lenkeinschlag bestimmt, der durch das Lenkungsstellglied 28 bewirk± wird. Im 
letzteren Fall wird die Regelfunktion der Regeleinrichtung 26 wahrend der ersten 
Phase des Spurwechselvorgangs ausgesetzt und durch elne Steuerung ersetzt, 
und die Regelung wird erst dann wieder aufgenommen, wenn das Falirzeug die 
5 Spurgrenze uberquert hat. 
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PATENTANSPRUCHE 

1. Spurwechselassistent fur Kraftfahrzeuge, der im Rahmen eines Queifuh- 
rungssystems (22, 24, 26, 28) des Fahrzeugs (10) auf einen Befehl des Fahrers 

5 hin einen automatischen Wechsel des Fahrzeugs auf eine Nachbarspur (14) 
steuert und ein in entgegengesetzte Richtungen aus einer Neutralstellung be- 
wegbares Bedienelement (34) aufweist, dadurch gekennzeichnet, daj3 dem Be- 
dienelement (34) fur jede Verstellrichtung ein Sensor (60, 62) zugeordriet ist, der 
ein der Betatigung des Bedienelements entsprechendes mehrwertiges Ausgangs- 
10 signal (L, R) liefert, das die Dynamik des Spurwechselvorgangs bestimrnt. 

2. Spurwechselassistent nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dajS das 
Bedienelement (34) einen Hebel (42) aufweist und daJ3 der Sensor (60, 62) dazu 
ausgebildet ist, die Kraft zu messen, mit der Hebel (42) gegen einen Anschlag 

15 (52, 54) oder einen Druckpunkt (48, 50) gedriickt wird, 

3. Spurwechselassistent nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, d£j3 der 
Hebel (42) zugleich einen Blinkschalter des Kraftfahrzeugs bildet. 

20 4. Spurwechselassistent nach einem der vorstehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, ds£> der Sensor (60, 62) dazu ausgebildet ist, die Betatigung des 
Bedienelements (34) zeitaufgelost zu messen und als mehrwertiges Ausgangssig- 
nal ein zeitaufgelostes Signal zu liefern, ds£ die Starke des Eingriffs in die Len- 
kung des Fahrzeugs (10) bestimrnt. 

25 

5. Spurwechselassistent nach einem der vorstehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, dgJ3 er in eine Regeleinrichtung (26) integriert ist, die die Quer- 
position des Fahrzeugs (10) auf einen Sollwert (Ay so u) regelt, und dafi der Spur- 
wechselassistent (32) dazu ausgebildet ist, als Reaktion auf das Ausgangssignal 

30 (L, R) eines der Sensoren (60, 62) den Sollwert zu andern. 

6. Spurwechselassistent nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, da£ er 
dazu ausgebildet ist, die Signale (L, R) der Sensoren (60, 62) nur wahrend einer 

. Anfangsphase des Spurwechselvorgangs auszuwerten und dann die Kontrolle an 
35 die Regeleinrichtung (26) zu ubergeben. 
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